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(54) Verfahren zur Durchf uhrung eines automatischen Bremsvorgangs 

(57) Die Erfindung betrifft Verfahren zur Durchfuh- 
rung eines Automatischen Bremsvorgangs bei dem 
dann, wenn die Rucknahmegeschwindigkeit des Gas- 
pedals einen Schwellenwert uberschreitet und ein 
Umsetzen des FuRes des Fahrers vom Gaspedal auf 
das Bremspedal festgestellt wird, ein automatischer 
Bremsvorgang ausgeldst, wahrend dessen in den Rad- 
bremsen ein Bremsdruck erzeugt wird und dann been- 
det wird, wenn entweder eine bestimmte Zeit seit dem 
Ausldsen des Bremsvorgangs uberschritten wird Oder 
wenn eine Betatigung des Bremspedal durch den Fah- 
rer erfolgt. 

Aufgabe der Erfindung ist es. ein Verfahren zu 
schaffen, das sowohl dazu in der Lage ist, eine Unter- 
stutzung des Fahrers bei der Betatigung des Bremspe- 
dals in kritischen Fahrsituationen zu gew&hrleisten und 
das andererseits dazu in der Lage ist, einen Brems- 
druckaufbau schon vor der Betatigung des Bremspe- 
dals durch den Fahrer vorzunehmen. 

Erf indungsgem^B wird nachdem ein automatischer 
Bremsvorgang ausgelOst wird, uberwacht, ob die Zeit- 
ableitung einer die Betatigung des Bremspedals repra- 
sentierenden Gr68e einen Anstiegsschwellenwert 
uberschreitet. Das Uberschreiten des Anstiegsschwel- 
lenwertes mu6 dabei innerhalb eines bestimmten Zeit- 
raums nach dem AuslOsen des automatischen 
Bremsvorgangs erfolgen. Ist di^ der Fall, so wird der 
automatische Bremsvorgang weiter fortgesetzt. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft Verfahren zur Durchfuhrung 
eines Bremsvorgangs nach dem Oberbegriff der unab- 
hangigen Anspruche. 5 
Ein gattungsgemaG zugrundegelegtes Verfahren ist aus 
der Zeitschrift „Auto Motor und Sport", Verlag Motor- 
sportpresse Stuttgart, Heft 12/1996 vom 31. Mai 1996, 
Seite 40 bekannt. 

GemaG dem gattungsgemaB zugrundegelegten 10 
Verfahren wird dann, wenn die Rucknahmegeschwin- 
digkeit des Gaspedals einen Schwellenwert uberschrei- 
tet und ein Umsetzen des FuGes des Fahrers vom 
Gaspedal auf das Bremspedal festgestellt wird, ein 
automatischer Bremsvorgang ausgelGst, wahrend des- is 
sen in den Radbremsen ein Bremsdruck erzeugt wird. 
GemaG diesem Verfahren wird der automatische 
Bremsvorgang dann beendet, wenn entweder eine 
bestimmte Zeit seit dem Ausldsen des Bremsvorgangs 
uberschritten wird Oder wenn eine Betatigung des 20 
Bremspedal durch den Fahrer erfolgt. 

Des weiteren ist aus der DE 44 13 172 C1 ein Ver- 
fahren zur Durchfuhrung eines automatischen Brems- 
vorgangs bekannt, bei dessen Durchfuhrung ein 
Bremsdruck erzeugt wird, der gr6Ger ist, als es der Stel- 25 
lung des Bremspedals entspricht. Die Ausldsung des 
automatischen Bremsvorgangs erfolgt dann, wenn die 
Betatigungsgeschwindigkeit des Bremspedals einen 
Schwellenwert uberschreitet. Der Schwellenwert wird 
dabei in Abhangigkeit der Abfolge von Pedalbetatigun- 30 
gen sowie der Art und Weise ihrer Durchfuhrung an die 
aktuelle Fahrsituation angepaGt. Ein automatischer 
Bremsvorgang wie er in der DE 44 13 1 72 C1 beschrie- 
ben wird, kann beispielsweise durch ein Abbruchkrite- 
rium entsprechend der DE 43 38 070 C1 beendet 35 
werden. Weitere Kriterien zum Beenden eines automa- 
tischen Bremsvorgangs sind in der DE 43 25 940 C1 
beschreiben. Auf diese beiden Druckschriften wird inso- 
weit ausdrucWich bezug genommen. 

Das gattungsgemaG zugrundegelegten Verfahren 40 
ist zwar in der Lage fruhzeitig - schon vor der Betatigung 
des Bremspedals - einen automatischen Bremsvorgang 
einzuleiten. Es ist aber nicht dazu in der Lage in einer 
kritischen Fahrsituation den Aufbau eines Bremsdrucks 
wahrend der Betatigung des Bremspedals durch den 45 
Fahrer zu unterstutzen. 

Andererseits ist ein Verfahren nach der DE 44 13 
172 C1 nicht dazu in der Lage, eine Gefahrensituation 
schon vor der Betatigung des Bremspedals durch den 
Fahrer zu erkennen. Somit wird gegenuber dem gat- 50 
tungsgemaG zugrundegelgten Verfahren Zeit fur den 
Bremsdruckaufbau verloren. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Verfahren 
zu schaffen, das sowohl dazu in der Lage ist, eine 
Unterstutzung des Fahrers bei der Betatigung des 55 
Bremspedals in kritischen Fahrsituationen zu gewahr- 
leisten und das andererseits dazu in der Lage ist, einen 
Bremsdruckaufbau schon vor der Betatigung des 



Bremspedals durch den Fahrer vorzunehmen oder 
soweit vorzubereiten, daG mit der Bremsbetatigung 
durch den Fahrer in kritischen Fahrsituationen ein 
beschleunigter Bremsdruckaufbau erzielt wird.. 

Diese Aufgabe wird, bei Zugrundelegen der gat- 
tungsgemaGen Verfahrensschritte erfindungsgemaG 
durch die kennzeichnenden Merkmale der unabhangi- 
gen Anspruche 1 bis 3 und 21 gelOst 

Nachdem ein automatischer Bremsvorgang ausge- 
IGst wird, wird gemaG den unabhangigen Anspruchen 1 
und 2 uberwacht, ob die Zeitableitung einer die Betati- 
gung des Bremspedals reprasentierenden GrdGe einen 
Anstiegsschwellenwert uberschreitet. Das Uberschrei- 
ten des Anstiegsschwellenwertes muG dabei innerhalb 
eines bestimmten Zeitraums nach dem Ausldsen des 
automatischen Bremsvorgangs erfolgen. GemaG dem 
Anspruch 2 ist es zusatzlich erforderlich, daG das Uber- 
schreiten des Anstiegsschwellenwertes auch innerhalb 
eines bestimmten Zeitraums nach dem Schalten des 
Bremslichtschalters aus seiner unbetatigten Schaltstel- 
lung (Bremsleuchten aus, BLS = 0) in seine betatigte 
Schaltstellung (Bremsleuchten ein, BLS = 1) erfolgt. 

In vorteilhafter Weise wird dadurch sicher festge- 
stellt ob tatsachlich eine kritische Fahrsituation gege- 
ben ist. Wird dies erkannt, so wird der automatische 
Bremsvorgang fortgesetzt. 

GemaG dem Anspruch 3 ist es nicht erforderlich, 
das Umsetzen des FahrerfuGes zwischen dem Gaspe- 
dal und dem Bremspedal zu erfassen. Der automati- 
sche Bremsvorgang wird dann alleine aufgrund der 
Gaspedalrucknahmegeschwindigkeit ausgeldst. Auch 
dieser Eingriff ist zeitlich zu begrenzen, damit nicht 
unbeabsichtigt das Fahrzeug zu sehr gebremst wird. In 
einer Ausgestaltung gemaG dem Anspruch 5 bedarf es 
neben der rechtzeitigen Betatigung des Bremspedals 
auch zusatzlich einem Anstieg der Betatigungskraft des 
Bremspedals uber einen Betatigungskraftschwellen- 
wert hinaus urn den automatischen Bremsvorgang fort- 
zusetzen. Hierbei ist es gemaG den Ausgestaltungen 
der Anspruche 11, 12 und 15 von besonderem Vorteil, 
wenn der Bremsdruck in den Radbremsen begrenzt 
wird, damit die vor Betatigung der Bremse erzielte 
Bremswirkung gering bleibt. Im Falle von kritischen 
Fahrsituationen wird dabei immer noch eine Verkurzung 
des benCtigten Bremswegs erreicht, da es mOglich ist, 
das Luftspiel der Radbremszylinder auch ohne Erzeu- 
gen einer Bremswirkung zu uberwinden und gemaG 
einer der Ausgestaltung der Erfindung eine weitere 
Erhohung des Bremsdrucks durch den Aufbau von 
Bremsdruck in den Hauptbremsleitungen erzeugt wer- 
den kann. 

GemaG den Ausgestaltungen der Erfindung nach 
den Unteranspruchen 5, 6 und 19 wird als die Betati- 
gung des Bremspedals reprasentierende GrGGe der 
Pedalweg, die Pedalbetatigungsgeschwindigkeit, die 
Betatigungskraft Oder der Bremsdruck in den Haupt- 
bremsleitungen herangezogen. 

Weitere Ausgestaltungen der Erfindung betreffen 
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die Bestimmung des zweiten Zeitschwellenwertes, der 
die Zeit nach dem Schalten des Bremsiichtschalters 
betrifft und die Bestimmung des Anstiegsschwellenwer- 
tes. 

Die Ausgestaltungen gemaB dem unabhangigen 
Anspruch 21 und den auf diesen Anspruch ruckbezoge- 
nen Unteranspruche betreffen ein Verfahren zur AuslO- 
sung eines entsprechenden automatischen 
Bremsvorgangs bei Fahrzeugen mit einer Geschwindig- 
keitsregeleinrichtung zur Regelung der Fahrzeugge- 
schwindigkeit unabhangig von der Betatigung des 
Bremspedals durch den Fahrer. Dabei wird mit dem 
Beenden der Geschwindigkeitsregelung der automati- 
sche Bremsvorgang ausgelOst. Eine vorgegebene 
Fahrzeugverzdgerung wird eingesteuert, diese Fahr- 
zeugverzOgerung wird dabei vorzugsweise durch ein 
Motorschleppmoment erbracht. Zuvor wird allerdings 
das Luftspiel der Radbremsen uberwunden, indem in 
den Radbremszylindern ein Bremsdruck eingesteuert 
wird, der dem Anlegen der Bremsbeiage an die Brems- 
scheiben entspricht. Hierdurch wird fur den Fall einer 
nachfolgenden Bremsung eine Verkurzung des Brems- 
wegs erreicht. Dies ist insbesondere dann der Fall, 
wenn bei der nachfolgenden ggf. weiteren Betatigung 
der Bremse eine kritische Fahrsituation dadurch 
erkannt wird, daB der Gradient einer die Betatigung des 
Bremspedals reprasentierenden GroBe einen Schwel- 
lenwert uberschreitet und der automatische Bremsvor- 
gang so fortgesetzt wird, da 3 ein hoherer als der der 
Betatigung des Bremspedals entsprechende Brems- 
druck eingesteuert wird. 

Die Ausgestaltungen der Anspruche 10 bis 16 
betreffen den in den Radbremsen zu erzeugenden 
Bremsdruck nach dem Ausldsen des Automatischer 
Bremsvorgangs, wobei dieser Bremsdruck sowohl auf 
ein Bestimmtes Mal3 begrenzt als auch so geregelt sein 
kann, daft die Fahrzeugverzdgerung ein bestimmtes 
MaB nicht uberschreitet. Diese Ausgestaltungen haben 
den Vorteil, daB sie die VerzOgerung des Fahrzeugs vor 
dem Betatigen des Bremspedals durch den Fahrer 
begrenzen und daher ein unangenehmes Rucken des 
Fahrzeugs bei einem Abbruch des automatischen 
Bremsvorganges vermieden. Ferner wird das Verhalten 
des Fahrzeugs fur den nachfolgenden Fahrer besser 
einschatzbar. 

Die Ausgestaltungen der Anspruche 11 und 12 
betreffen vorteilhafte Ausgestaltungen des automati- 
schen Bremsvorgangs nachdem der Anstiegsschwel- 
lenwert uberschritten worden ist. Demnach wird dann in 
den Radbremsen ein Bremsdruck erzeugt, der groBer 
ist als der Bremsdruck, der der Stellung des Bremspe- 
dals entspricht. Insbesondere kann ein solcher Brems- 
druck erzeugt werden, daB an wenigstens einem Teil 
der Rader eine Regelung des Bremsdrucks durch ein 
Antiblockiersystem erfolgt. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen kflnnen auch 
den Unteranspruchen entnommen werden. Im ubrigen 
ist die Erfindung an Hand der in der Zeichnung darge- 
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stellten Ausfuhrungsbeispiele nachfolgend eriautert; 
dabei zeigen: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung einer Anord- 
5 nung zur Durchfuhrung erfindungsgemaBer 

Verfahren; 

Fig. 2 das FluBdiagramm eines ersten erfindungs- 
gemaBen Verfahrens; 

Fig. 3 das FluBdiagramm eines zweiten erfin- 
10 dungsgemaBen Verfahrens; 

Fig. 4 das FluBdiagramm eines weiteren erfin- 
dungsgemaBen Verfahrens mit einer 
Geschwindigkeitsregeleinrichtung und 

Fig. 5 das FluBdiagramm eines erfindungsgema- 
75 Ben Verfahrens, bei dem die AuslOsung des 

automatischen Bremsvorgangs lediglich auf- 
grund der Rucknahmegeschwindigkeit des 
Gaspedals erfolgt. 

20 Die Fig. 1 zeigt die schematische Darstellung einer 
Anordnung zur Durchfuhrung erfindungsgemaBer Ver- 
fahren. Die Stellung des Gaspedals 1 wird durch den 
Pedalwegsensor 2 erfaBt und an die Gassteuereinrich- 
tung 3 weitergeleitet. In dieser Gassteuereinrichtung 

25 kann aus der erfaBten Stellung des Gaspedals die Gas- 
pedalrucknahmegeschwindigkeit vg ermittelt werden. 
Die Gassteuereinrichtung 3 ist uber die Datenleitung 4 
mit der Steuereinrichtung 5 fur den automatischen 
Bremsvorgang verbunden. Beide Steuereinrichtungen 

30 konnen uber weitere Datenleitungen 7 bzw. 8 mit weite- 
ren Sensoren, Stelleinrichtungen (beispielsweise den 
Bremsdrucksteuerventilen des Antiblockiersystems) 
und Steuergeraten verbunden sein. Der Steuereinrich- 
tung 5 wird uber die Leitung 10 ferner ein Signal des 

35 Pedalwegs des Bremspedals 12 zugefuhrt. Der Brems- 
lichtschalter 1 1 schaltet einerseits die Bremsleuchten 
(nicht zeichnerisch dargestellt), sein Signal wird jedoch 
auch der Steuereinrichtung 5 zugefuhrt. Die Steuerein- 
richtung steuert uber die Steuerleitung 9 das Schaltven- 

40 til 16 des Bremskraftverstarkers 15 an. Dadurch kann 
die Druckdifferenz zwischen den Kammern des Brems- 
kraftverstarkers verandert werden. Somit kann einer- 
seits unabhangig von der Betatigung des Bremspedals 
12 ein Bremsdruck und andererseits ein Bremsdruck, 

45 der grdBer ist, als der der Stellung des Bremspedals 
entsprechende Bremsdruck durch den Hauptbremszy- 
linder 14 in den Hauptbremsleitungen 13 erzeugt wer- 
den. 

Die Fig. 2 zeigt das FluBdiagramm eines ersten 
so erfindungsgemaBen Verfahrens. Im Schritt 201 wird 
uberpruft, ob die Gaspedal rucknahmegeschwindigkeit 
vg einen Schwellenwert vgs uberschreitet. Der Schwel- 
lenwert kann dabei einen festen Wert beispielsweise 
oberhalb von 75% der maximalen Gaspedalrucknahme- 
55 geschwindigkeit (Vorgegeben durch die konstruktive 
Ausbildung des Bremspedals) aufweisen. Ist dies nicht 
der Fall, so wird dieser Schritt wiederholt. Andernfalls 
wird im Schritt 202 uberpruft, ob ein Umsetzen des 
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FuGes des Fahrers vom Gaspedal in Richtung auf das 
Bremspeda! erfolgt. Dies kann beispielsweise mittels 
einer zwischen den beiden Pedalen angeordneten 
Lichtschranke Oder einer anderen optischen Erfas- 
sungseinrichtung erfolgen. Erfolgt kein Umsetzen des 5 
FuRes des Fahrers, so wird zum Schritt 201 zuriickge- 
sprungen. 

Andernfalls wird im Schritt 203 die erste Zeiterfas- 
sungseinrichtung T1 auf 0 zuruckgesetzt und gestartet. 
GemaB dem Schritt 204 wird in den Radbremsen ein 10 
solcher Bremsdruck erzeugt, daG die Bremsbeiage an 
den Bremsscheiben anliegen. Dadurch wird zwar ledig- 
lich eine unwesentliche Verzogerung des Fahrzeugs 
erreicht, jedoch ist durch das Uberbrucken der Leer- 
wege des Bremseinrichtung nachfolgend ein rascherer 75 
Bremsdruckaufbau gewahrleistet. Im Schritt 205 wird 
dann uberpruft, ob die Zeiterfassungseinrichtung T1 ein 
Uberschreiten des ersten Zeitschwellenwertes T1S 
festgestellt hat. Ist dies der Fall so wird gemaG dem 
Schritt 209 der Bremsdruck in den Radbremsen abge- 20 
baut und anschlieGend zum Schritt 201 zuruckgesprun- 
gen. 

Andernfalls wird gemaG dem Schritt 206 uberpruft, 
obdie Betatigungsgeschwindigkeitvbdes Bremspedals 
(als Gradient der die Betatigung des Bremspedals 25 
reprasentierenden Gr6Ge Bremspedalweg) den 
Anstiegsschwellenwert vbg uberschreitet. Der 
Anstiegsschwellenwert ist ein vorgegebener Wert Oder 
eine aus einem vorgegebenen ermittelte GrGGe, die in 
Abhangigkeit der Zeit T1 ermittelt wird. Bezuglich der 30 
Mdglichkeiten, den Anstiegsschwellenwert in Abhangig- 
keit der der Bremspedalbetatigung vorangehenden 
Pedalbetatigungen bzw. ihrer zeitlichen Abfolge wird 
ausdrucklich auf die DE 44 13 172 C1, insbesondere 
auf die Beschreibung der Fig. 1 bis 3 verwiesen. 35 

Ist der Anstiegsschwellenwert nicht uberschritten, 
so wird zum Schritt 205 zuruckgesprungen, andernfalls 
wird gemaG dem Schritt 207 der automatische Brems- 
vorgang fortgesetzt. Der automatische Bremsvorgang 
wird so fortgesetzt, daG in dem Bremskraftverstarker 40 
die maximale Druckdifferenz zwischen den Kammern 
erzeugt wird. Dabei ist der Bremsdruck in den Rad- 
bremsen durch ein Antiblockiersystem begrenzt. 

In dem Schritt 208 wird uberpruft, ob ein Abbruch- 
kriterium fur den automatischen Bremsvorgang erfullt 45 
ist. Ein derartiges Abbruchkriterium ist beispielsweise 
eine Verringerung des Bremspedalweges Oder ein Ver- 
ringern der Betatigungskraft des Bremspedals durch 
den Fahrer. Es wird zum Schritt 207 zuruckgesprungen 
solange das Abbruchkriterium nicht erfullt ist. Andern- so 
falls wird zum Schritt 209 gesprungen und Bremsdruck 
wird solange abgebaut, bis der Bremsdruck gleich dem 
Bremsdruck ist, der ohne den automatischen Bremsvor- 
gang der Stellung des Bremspedals entspricht. 

Die Fig. 3 zeigt das FluGdiagramm eines zweiten 55 
erfindungsgemaGen Verfahrens. Die Schritte 301 bis 
303 dieses Verfahrens sind mit den Schritten 201 bis 
203 des vorherigen Verfahrens identisch. Wird der 



Schritt 304 erreicht, so wird gemaG diesem Schritt in die 
Radbremsen ein Bremsdruck eingesteuert, der so gere- 
gelt ist, daG die Fahrzeugverzogerung a einen bestimm- 
ten Anteil, hier 25%, der maximalen Fahrzeug- 
verzdgerung amax erreicht. Unter maximaler Fahrzeug- 
verzogerung kann dabei entweder die bei maximalem 
KraftschluG zwischen Rad und StraGe erzielbare Fahr- 
zeugverzogerung oder aber die durch Schatzen des 
KraftschluGbeiwertes ermittelbare aktuell erzielbare 
maximale Verzogerung des Fahrtzeugs verstanden 
werden. Der Anteil ist je nach BezugsgrdGe zu bestim- 
men und liegt vorzugsweise in einem Intervall von 10% 
bis 40% der zugrundegelegten maximal erreichbaren 
Fahrzeugverzdgerung. Durch diese Vorgehensweise 
wird das Fahrzeug spurbar abgebremst, es wird jedoch 
keine Bremsung vorgenommen, die von Anfang an so 
heftig ist, daG die Gefahr des Auffahrens fur den nach- 
folgenden Autofahrer zu groG ist. Aus diesem Grund ist 
es vorteilhaft, wenn gleichzeitig die Bremsleuchten des 
Fahrzeugs in Betrieb genommen werden. Dieser 
Betrieb der Bremsleuchten kann sich dabei optisch 
erkennbar von der ublichen betriebsweise der Brems- 
leuchten unterscheiden. 

AnschlieGend wird im Schritt 305 uberpruft, ob die 
Zeit T1 den Zeitschwellenwert T1 S uberschritten hat. Ist 
dies der Fall, so wird zum Schritt 206 gesprungen und 
der Bremsdruck in den Radbremsen abgebaut, woran 
sich der Schritt 301 anschlieGt. 

Andernfalls wird im Schritt 307 uberpruft, ob der 
Schaltzustand des Bremslichtschalters BLS von seinem 
unbetatigten Schaltzustand in seinen betatigten Schalt- 
zustand gewechselt hat. Ist dies nicht der Fall, so wird 
zum Schritt 305 zuruckgesprungen. Andernfalls wird im 
Schritt 308 die Zeiterfassungseinrichtung T2 auf 0 
zuruckgesetzt und gestartet. Im Schritt 309 wird dann 
uberpruft, ob die Betatigungsgeschwindigkeit vb des 
Bremspedals den Anstiegsschwellenwert vbg uber- 
schritten hat. Ist dies nicht der Fall, so wird der Schritt 
310 uberpruft, ob die zweite Zeit T2 den zweiten Zeit- 
schwellenwert T2S uberschritten hat. Ist dies gegeben, 
so wird zum Schritt 306 zuruckgesprungen. Andernfalls 
wird zum Schritt 309 zuruckgesprungen. 

Wurde im Schritt 309 festgestellt, das die Betati- 
gungsgeschwindigkeit vb des Bremspedals den 
Anstiegsschwellenwert vbg uberschritten hat, so wird 
im Schritt 311 der automatische Bremsvorgang fortge- 
setzt. Der automatische Bremsvorgang kann dabei so 
fortgesetzt werden daG wenigstens ein Teil, vorzugs- 
weise alle, Rader des Fahrzeugs die Eingriffsschwelle 
des Antiblockiersystems erreichen. Dies stellt eine 
maximale Verzogerung des Fahrzeugs ab diesem Zeit- 
punkt sicher. Im darauffolgenden Schritt 312 wird dann 
gepruft, ob ein Abbruchkriterium (siehe Beschreibung 
Fig. 2 und Beschreibungseinleitung) erfullt ist. 

Ist dies nicht der Fall, so wird zum Schritt 311 
zuruckgesprungen. Andernfalls wird zum Schritt 306 
ubergegangen und der Bremsdruck auf den Brems- 
druck reduziert, der der Stellung des Bremspedals ent- 
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spricht. 

Bei den erfindungsgemaBen Verfahren mussen die 
Zeitschwellenwerte T1S und T2S bestimmt werden. 
Diese konnen in Fahrversuchen ermittelt werden. Die 
Bestimmung des zweiten Zeitschwellenwertes T2S ist 
dabei von der Wahl des Anstiegsschwellenwertes und 
des ersten Zeitschwellenwertes abhangig. Der erste 
Zeitschwellenwert wird einen Wert zwischen 0,25 und 
maximal 1 Sekunde einnehmen. Der zweite Zeitschwel- 
lenwert T2S wird einen Wert ebenfalls innerhalb dieses 
Intervalls einnehmen. Dabei kann der zweite Zeit- 
schwellenwert aber auch dadurch ermittelt werden, daft 
von seinem vorgegebenen Wert der Betrag der ersten 
Zeit T1 zum Zeitpunkt des Schaltens des Bremslicht- 
schalters BLS abgezogen wird. Dann kann auch ein 
vorgegebener Wert bis ca. 1 ,5 Sekunden fur den zwei- 
ten Zeitschwellenwert sinnvoll sein. Dies Zeitangaben 
sind jedoch lediglich eine Richtschnur. Die Abstimmung 
ist im einzelnen auch abhangig von den konstruktiven 
Gegebenheiten des Fahrzeugs. 

Weist das Fahrzeug eine Geschwindigkeitsregel- 
einrichtung (Tempomat) auf, die die Fahrgeschwindig- 
keit unabhangig von der Betatigung des Bremspedals 
durch den Fahrer auf einen von diesem vorgebbaren 
Wert einregelt, so kann gemaB dieser Erfindung auch 
das in der Fig. 4 dargestellte Verfahren durchgefuhrt 
werden. GemaB dem Schritt 401 des Verfahrens ist die 
Geschwindigkeitsregeleinrichtung (Tempomat) akti- 
viert. Im Schritt 402 wird uberpruft, ob die Geschwindig- 
keitsregelung deaktiviert wird. Dies ist beispielsweise 
immer dann der Fall, wenn eine - auch nur kurzzeitige - 
Betatigung der Betriebsbremse durch den Fahrer 
erfolgt. Der Fahrer hat aber auch die Moglichkeit durch 
betatigen eines Betatigungselements willkuriich die 
Geschwindigkeitsregeleinrichtung zu deaktivieren. 
Wenn dies nicht der Fall ist wird gemaB dem Schritt 402 
zum Schritt 401 zuruckgesprungen. 

Wird die Geschwindigkeitsregelung beendet so 
wird zum Schritt 403 ubergegangen. GemaB diesem 
Schritt wird in den Radbremsen ein solcher Bremsdruck 
erzeugt, daB die Bremsbeiage an der Bremsscheibe 
anliegen, zunachst jedoch keine Bremswirkung erzeugt 
wird. Es werden lediglich die Luftspiele uberwunden. 

GemaB dem Schritt 404 wird dann ein Motor- 
schleppmoment erzeugt. Dieses Motorschleppmoment 
verzogert das Fahrzeug, wobei ein Wert fur die 
gewunschte FahrzeugverzOgerung vorgegeben ist und 
das Motorschleppmoment uber dem Fachmann 
bekannte Eingriffe in die Motorsteuerung erzeugt wird. 
GemaB dem Schritt 405 wird uberpruft, ob der Brems- 
druck verandert werden muB. Ziel ist es den Brems- 
druck auf einem Niveau zu belassen, bei dem keine 
Bremswirkung erzeugt wird, jedoch wie oben dargelegt 
die Luftspiele uberwunden sind. Lediglich wenn das 
Schleppmoment des Motors nicht ausreichend groB ist, 
wird zum Schritt 406 gesprungen ansonsten wird im 
Schritt 407 uberpruft, ob der automatische Bremsvor- 
gang beendet werden soli Dies ist beispielsweise dann 



der Fall, wenn das Bremspedal uber ein vorgegebenes 
MaB hinaus betatigt wird. Hierzu kann beispielsweise 
die Betatigungskraftdes Bremspedals durch den Fahrer 
herangezogen werden, wie es in den vorstehenden 

5 Ausfuhrungen der Erfindung schon beschrieben wurde. 
Auch das Uberschreiten einer Aktivierungszeit des 
automatischen Bremsvorgangs kann zu dessen Been- 
digung herangezogen werden, wobei dabei allerdings 
Aktivierungszeiten von mehreren Sekunden (beispiels- 

io weise bis zu 5s) akzeptabel sind. Ein weiteres Abbruch- 
kriterium ist aber auch die erneute Betatigung des 
Gaspedals durch den Fahrer, da dann auch nicht mehr 
gebremst werden soli. Wird im Schritt 407 festgestellt, 
daB der Bremsvorgang beendet werden soil, so endet 

75 das Verfahren. Andernfalls wird zum Schritt 404 zuruck- 
gesprungen. 

Im Schritt 406 wird, sofern das Motorschleppmo- 
ment zum Erzeugender vorgegebenen Fahrzeugverzo- 
gerung, die bis zu 40% der maximalen Fahrzeug- 

20 verzogerung betragen kann, insbesondere aber in 
einem Bereich zwischen 5 und 20% der maximalen 
Fahrzeugverzogerung liegt, nicht ausreicht, der Brems- 
druck erhoht. Der Bremsdruck wird im Schritt 406 dann 
verringert, wenn im Schritt 404 das Motorschleppmo- 

25 ment erhoht wurde und der Bremsdruck groBer ist als 
der zum Uberwinden des Luftspiels benotigte Brems- 
druck. 

In einer weiteren Ausgestaltung kann analog zu 
den Vorgehensweisen in den Fig. 2 und 3 auch noch 

30 uberpruft werden, ob die Betatigung des Bremspedals 
so erfolgt, daB der Gradient einer die Betatigung des 
Bremspedals durch den Fahrer reprasentierenden 
GrOBe einen Anstiegsschwellenwert uberschreiten. Ist 
dies der Fall so kann direkt aus der Vorbremsung her- 

35 aus der automatische Bremsvorgang fortgesetzt wer- 
den und in den Radbremsen ein hoherer ~als der 
Bremsdruck, der der Stellung des Bremspedals ent- 
spricht erzeugt werden. Dies kann beispielsweise auch 
dadurch geschehen, daB der Schritt 407 durch die 

40 Schritte 506 bis 510 sinngemaB ersetzt wird. 

In einer Ausgestaltung gemaB dem Anspruch 5 wir 
gemaB dem Schritt 501 uberpruft, ob die Rucknahme- 
geschwindigkeit vg des Gaspedals einen Schwellen- 
wert vgs uberschreitet oder nicht. Falls dies nicht der 

45 Fall ist, wird zum Schritt 501 zuruckgesprungen. 
Andernfalls wird gemaB dem Schritt 502 in den Rad- 
bremsen ein solcher Bremsdruck erzeugt, daB die 
Bremsbeiage an den Bremsscheiben anliegen. Dies ist 
bei einem Druck in der GrOBenordnung von 1 bis 2 bar 

so der Fall. Alternativ dazu kann auch ein Bremsdruck der 
GrOBenordnung von 5 bis 10 bar erzeugt, was ublicher- 
weise einer Verzdgerung des Fahrzeugs zwischen 1 
m/s 2 und 2 m/s 2 entspricht. Im AnschluB daran wird 
gemaB dem Schritt 503 die Druckzufuhr zu den Rad- 

55 bremsen gesperrt, so daB der Bremsdruck in den Rad- 
bremszylindern konstant bleibt. Dies kann 
insbesondere durch Ansteuern der Bremsdruckregel- 
ventile wie sie fur ein ABS bendtigt werden geschehen. 
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GemaB dem Schritt 504 wird dann uberpruft, ob die 
erste Zeiterfassung T1 einen ersten Zeitschwellenwert 
uberschritten hat. 1st dies der Fail so wird zum Schritt 
510 gesprungen. 

Andernfalls wird im Schritt 505 der Bremsdruck in s 
den zu den Radbremsen fuhrenden Hauptbremsleitun- 
gen weiter erhOht. Danach wird im Schritt 506 uberpruft 
ob ein die Betatigung des Bremspedals durch den Fah- 
rer reprasentierende GroBe vb einen Anstiegsschwel- 
lenwert vbs uberschritten hat. Solange dies nicht der 10 
Fall ist wird zum Schritt 504 zuruckgesprungen. 
Andernfalls wird der automatische Bremsvorgang 
gemaB dem Schritt 507 fortgefiihrt, indem die f luidische 
Verbindung zwischen den Radbremszylindern und den 
Hauptbremsleitungen wieder geoffnet wird. Dadurch 15 
wird der erhtihte Bremsdruck der Hauptbremsleitungen 
in die Radbremszylinder eingeleitet, so daB sehr schnell 
eine hohe Verzogerung des Fahrzeugs erreicht wird, 
dabei kann es gemaB dem Schritt 508 erforderlich sein 
eine Bremsdruckregelung durch das Antiblockiersystem 20 
(ABS) vorzunehmen. Der in die Radbremsen eingelei- 
tete Bremsdruck ist dabei groBer als der Bremsdruck, 
der der Stellung des Bremspedals entspricht. 

Im Schritt 509 wird nunmehr uberpruft, ob ein 
Abbruchkriterium fur den automatischen Bremsvorgang 25 
erfullt ist, Ist dies nicht der Fall, so wird zum Schritt 507 
zuruckgesprungen. Ist das Abbruchkriterium erfullt wird 
zum Schritt 510 gesprungen. Im Schritt 510 wird der 
automatische Bremsvorgang beendet. Dazu ist es 
zunachst erforderlich den Bremsdruck in den Radbrem- 30 
sen auf das der Stellung des Bremspedals entspre- 
chende Niveau abzusenken, das ggf. auch die 
drucklose Bremse (nicht betatigtes Bremspedal) sein. 
AnschlieBend kann zum Schritt 501 zuruckgesprungen 
werden. 35 

Eine besonders gunstige Ausgestaltung einer 
Bremsanlage zur Durchfuhrung eines der vorgenannten 
Verfahren ist dann gegeben wenn mit Beginn des auto- 
matischen Bremsvorgangsdie hydraulische Verbindung 
zwischen Hauptbremszylinder und Radbremsen unter- 40 
brochen wird und das Bremspedal lediglich gegen die 
Kraft eines Pedalwegsimulators arbeitet. Der Brems- 
druck an den Radbremsen wird dann durch eine Fremd- 
kraftdruckquelle aufgebracht. In diesem Fall kann der 
Pedaiweg des Bremspedals besonders einfach als Kri- 45 
terium zur Weiterf uhrung des automatischen Bremsvor- 
gangs herangezogen werden, da keine Riickwirkung 
der Bremsdruckerzeugung auf das Bremspedal eintritt. 

Patentanspruche so 

1. Verfahren zur Durchfuhrung eines automatischen 
Bremsvorgangs, wobei 

die Gaspedalrucknahmegeschwindigkeit (vg), 55 
das Vorhandensein eines Umsetzens des Fah- 
rerfuBes vom Gaspedal (1) in Richtung des 
Bremspedals (2) 



erfaBt wird und daB dann, wenn die Gaspedal- 
rucknahmegeschwindigkeit (vg) einen Schwel- 
lenwert (vgs) uberschreitet und ein Umsetzen 
des FahrerfuBesfestgestellt wird, ein automati- 
scher Bremsvorgang ausgelGst wird, 
wobei wahrend des automatischen Bremsvor- 
gangs ein Bremsdruck in Radbremsen aufge- 
baut wird, 

- wobei das AuslSsen des automatischen 
Bremsvorgangs eine erste Zeiterfassung (T1) 
ausldst 

dadurch gekennzeichnet, 

daB 

eine die Betatigung des Bremspedals (12) 
reprasentierende GrSBe erfaBt wird, 

- der Gradient (vb) der die Betatigung des 
Bremspedals reprasentierenden GrSBe ermit- 
telt wird und daB 

der automatische Bremsvorgang beendet wird, 
wenn nicht vor dem Uberschreiten eines ersten 
Zeitgrenzwertes (T1S) durch die erste Zeiter- 
fassung der Gradient (vb) der die Betatigung 
des Bremspedals reprasentierenden GrOBe 
einen Anstiegsschwellenwert (vbs) uberschrei- 
tet. 

Verfahren zur Durchfuhrung eines automatischen 
Bremsvorgangs, wobei 

die Gaspedalrucknahmegeschwindigkeit (vg), 
das Vorhandensein eines Umsetzens des Fah- 
rerfuBes vom Gaspedal (1) in Richtung des 
Bremspedals (12) 

erfaBt wird und daB dann, wenn die Gaspedal- 
rucknahmegeschwindigkeit (vg) einen Schwel- 
lenwert (vgs) uberschreitet und ein Umsetzen 
des FahrerfuBes festgestellt wird, ein automati- 
scher Bremsvorgang ausgelOst wird, 
wobei wahrend des automatischen Bremsvor- 
gangs ein Bremsdruck in Radbremsen aufge- 
baut wird, 

wobei das Auslosen des automatischen 
Bremsvorgangs eine erste Zeiterfassung (T1 ) 
auslOst, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB 

das Schalten des Bremslichtschalters (BLS, 
1 1) aus der unbetatigten in die betatigte Schalt- 
stellung (BLS=1) eine zweite Zeiterfassung 
(T2) ausldst, 

eine die Betatigung des Bremspedals repra- 
sentierende Gr&Be erfaBt wird, 
der Gradient (vbs) der die Betatigung des 
Bremspedals (12) reprasentierenden GrdBe 
ermittelt wird und daB 

der automatische Bremsvorgang beendet wird, 
wenn entweder 



6 



BNSOOCID: <EP 081 9591 A1 J_> 



11 



EP 0 81 9 591 A1 



das Schalten des Bremslichtschalter (BLS, 
11) nicht vor Uberschreiten eines ersten 
Zeitgrenzwertes (T1S) durch die erste 
Zeiterfassung (T1) erfolgt. oder 
wenn nicht vor dem Uberschreiten eines 5 7. 
zweiten Zeitgrenzwertes (T2S) durch die 
zweite Zeiterfassung (T2) der Gradient 
(vb) der die Betatigung des Bremspedals 
reprasentierenden Gr6Be einen Anstiegs- 
schwellenwert (vbs) uberschreitet. 10 



daft die die Betatigung des Bremspedals (12) 
reprasentierende GroBe die Betatigungskraft des 
Bremspedals ist. 

Verfahren nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet 

daB der Betatigungskraftschwellenwert im Bereich 
von 100 bis 200 N Pedalkraft und der zweite Zeit- 
grenzwert (T2S) im Bereich von 100ms bis 300ms 
liegt. 



3. Verfahren zur Durchfuhrung eines automatischen 8. 
Bremsvorgangs, wobei 

die Gaspedalrucknahmegeschwindigkeit (vg) is 
erfaBt wird, 

und dann wenn die Gaspedalrucknahmege- 
schwindigkeit (vg) einen Schwellenwert (vgs) 
uberschreitet ein automatischer Bremsvorgang 9. 
ausgelost wird, 20 
wobei das Auslosen des automatischen 
Bremsvorgangs eine erste Zeiterfassung (T1) 
auslost 

dadurch gekennzeichnet, 

daB mit Auslosung des automatischen Brems- 25 
vorgangs ein Bremsdruck erzeugt wird, 
wobei der automatische Bremsvorgang mit 
Uberschreiten eines ersten Zeitgrenzwertes 10. 
(T1 S) beendet wird, sofern nicht zuvor eine die 
Betatigung des Bremspedals reprasentierende 30 
GroGe (vb) einen Anstiegsschwellenwert (vbs) 
uberschritten hat. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, 

dadurch gekennzeichnet 35 
daB mit der Betatigung des Bremspedals durch den 
Fahrer eine zweite Zeiterfassung (T2) ausgeldst 
wird, wobei der automatische Bremsvorgang been- 1 1 . 

det wird, wenn entweder 

40 

der Anstiegsschwellenwert (vbs) durch die die 
Betatigung des Bremspedals reprasentierende 
GrSBe (vb) nicht vor Uberschreiten des ersten 
Zeitgrenzwertes (T1S) durch die erste Zeiter- 
fassung (T1 ) erfolgt oder 45 
die Betatigungskraft des Bremspedals nicht vor 
Uberschreiten eines zweiten Zeitschwellen- 
wertes (T2S) grGBer ist als ein vorgegebener 12. 
Betatigungskraftschwellenwert (FbS). 

50 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB die die Betatigung des Bremspedals (12) 
reprasentierende GrOBe der Pedalweg oder die 
Betatigungsgeschwindigkeit des Bremspedals ist. 55 1 3. 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 



Verfahren nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB der zweite Zeitgrenzwert (T2) in Abhangigkeit 
der zwischen dem Ausldsen der ersten Zeiterfas- 
sung (T1) und dem Schalten des Bremslichtschal- 
ters (BLS = 1) vergangenen Zeit bestimmt wird. 

Verfahren nach einem der Anspruche 1, 2 oder 8, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB der Anstiegsschwellenwert (vbs) fur den Gradi- 

enten der die Betatigung des Bremspedals repra- 

sentierenden GroBe in Abhangigkeit der zwischen >, 

dem AuslOsen der ersten Zeiterfassung (TT) und 

dem Schalten des Bremslichtschalters (BLS=1) 

vergangenen Zeit bestimmt wird. 

Verfahren nach einem der Auspruche 1 oder2, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB nach dem Auslosen des automatischen 
Bremsvorgangs und vor dem Uberschreiten des * 
Anstiegsschwellenwertes (vbs) durch den Gradien- * s 
ten (vb) der die Betatigung des Bremspedals repra- 
sentierenden GrOBe der erzeugte Bremsdruck auf 
einen Wert begrenzt ist, der dem Anlegen der 
Bremsbeiage an die Bremsscheibe entspricht. 

*i - ■* 

Verfahren nach Anspruch 3, l ' 
dadurch gekennzeichnet 

daB nach dem Ausldsen des automatischen 
Bremsvorgangs und vor dem Uberschreiten des 
Anstiegsschwellenwertes (vbs) durch die Betati- 
gung des Bremspedals reprasentierende Gr6Be 
(vb) der erzeugte Bremsruck auf einen Wert 
begrenzt ist, der dem Anlegen der Bremsbeiage an 
die Bremsscheibe entspricht. 

Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet 

daB der vor Betatigung des Bremspedals durch den 
Fahrer erzeugte Bremsdruck auf einen Wert unter- 
halb von 10 bar, insbesondere auf einen Wert zwi- 
schen 5 bar und 10 bar, begrenzt ist. 

Verfahren nach einem der Anspruche 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, 
daB nach dem Auslosen des automatischen 
Bremsvorgangs und vor dem Uberschreiten des 
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Anstiegsschwellenwertes (vbs) durch den Gradien- 
ten (vb) der die Betatigung des Bremspedals repra- 
sentierenden GroGe der Bremsdruck so geregelt 
ist, daG die erreichte Fahrzeugverzdgerung (a) 
einen vorgegebenen Anteil der maximal erreichba- 
ren Fahrzeugverzdgerung (amax) nicht uberschrei- 
tet. 

14. Verfahren nach Anspruch 13. 
dadurch gekennzeichnet, 

daG der vorgegebene Anteil der maximal erreichba- 
ren FahrzeugverzOgerung (amax) zwischen 10 und 
40 Prozent liegt. 

15. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet 

daG spatestens dann, wenn in den Radbremsen ein 
Bremsdruck erzeugt ist, der dem Anlegen der 
Bremsbelage an die Bremsscheibe entspricht, die 
Radbremszylinder gegenuber den Hauptbremslei- 
tungen abgesperrt werden, wobei in den Haupt- 
bremsleitungen ein weiterer Druckanstieg moglich 
ist, 

und wobei das Absperren der Hauptbremsleitun- 
gen gegenuber den Radbremsen mit Betatigung 
des Bremspedals durch den Fahrer festgestellt 
wird. 

16. Verfahren nach einem der Anspruche 1, bis 15, 
dadurch gekennzeichnet, 

daG der Bremsdruck in den Radbremsen wahrend 
der Durchfuhrung des automatischen Bremsvor- 
gangs durch ein Antiblockiersystem begrenzt ist. 

17. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4 oder 
10 bis 15 

dadurch gekennzeichnet, 

daG nach dem Uberschreiten des Anstiegsschwel- 
lenwertes (vbs) durch den Gradienten (vb) der die 
Betatigung des Bremspedals reprasentierenden 
GrOGe ein Bremsdruck erzeugt wird, der grOGer ist 
als der Bremsdruck, der der Betatigung des Brems- 
pedals (12) durch den Fahrer entspricht. 

18. Verfahren nach Anspruch 17, 
dadurch gekennzeichnet, 

daG der nach dem Uberschreiten des Anstiegs- 
schwellenwertes (vbs) durch den Gradienten (vb) 
der die Betatigung des Bremspedals (1 2) reprasen- 
tierenden GrOGe erzeugte Bremsdruck so groG ist, 
daG an wenigstens einem Teil der Rader eine 
Regelung des Bremsdrucks durch das Antiblockier- 
system erfolgt. 

19. Verfahren nach einem der Anspruche 10 Oder 13 
dadurch gekennzeichnet, 

daG die die Betatigung des Bremspedals (12) 
reprasentierende GrGGe der Bremsdruck in einer 



der Hauptbremsleitungen ist. 

20. Verfahren nach einem der Anspruche 1, bis 3 Oder 
16 bis 18, 

5 dadurch gekennzeichnet, 

daG der Anstiegsschwellenwert (vbs) fur den Gradi- 
enten (vb) der die Betatigung des Bremspedals 
reprasentierenden GrOGe in Abhangigkeit der Gas- 
pedalrucknahmegeschwindigkeit (vg) bestimmt 

10 wird. 

21. Verfahren zur Durchfuhrung eines automatischen 
Bremsvorgangs, wobei dann, wenn die Fahrzeug- 
geschwindigkeit durch eine Geschwindigkeitsregel- 

15 einrichtung unabhangig von der Betatigung des 
Gaspedals durch den Fahrer eine vorgebbare Fahr- 
zeuggeschwindigkeit eingeregelt wird, 
dadurch gekennzeichnet 
daG mit dem Beenden der Geschwindigkeitsrege- 

20 lung ein automatischer Bremsvorgang ausgelOst 
wird, wobei wahrend des automatischen Bremsvor- 
gang in den Radbremsen ein Bremsdruck erzeugt 
wird, der dem Anlegen der Bremsbelage an die 
Bremsscheibe entspricht. 

25 

22. Verfahren nach Anspruch 21, 
dadurch gekennzeichnet 

daG die erzeugte Verzogerung auf einen vorgege- 
benen Wert begrenzt ist, wobei die VerzOgerung 
30 weitestgehend durch ein Motorschleppmoment 
erzeugt wird. 

23. Verfahren nach dem Anspruch 22, 
dadurch gekennzeichnet 

35 daG bei Nichterreichen des vorgegebenen Wertes 
fur die FahrzeugverzGgerung an den Radbremsen 
der Bremsdruck soweit erhdht wird, daG die vorge- 
gebene FahrzeugverzOgerung erreicht wird. 

40 24. Verfahren nach einem der Anspruche 21 bis 23, 
dadurch gekennzeichnet 
daG die vorgegebene Fahrzeugverzdgerung unter- 
halb von 40 %, vorzugsweise unterhalb von 20% 
der maximal erreichbaren FahrzeugverzOgerung 

45 liegt. 

25. Verfahren nach einem der Anspruche 21 bis 24, 
dadurch gekennzeichnet 

daG mit Beginn des automatischen Bremsvorgangs 
so eine erste Zeiterfassung (T1) ausgelost wird und 
daG der automatische Bremsvorgang beendet wird, 
wenn nicht der Gradient einer die Betatigung des 
Bremspedals reprasentierenden GrdBe (vb) einen 
Anstiegsschwellenwert (vbs) uberschreitet, bevor 
55 die erste Zeiterfassung (T1) den ersten Zeitschwel- 
lenwert (T1 S) uberschreitet. 

26. Verfahren nach Anspruch 25, 
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dadurch gekennzeichnet 

daB mit dem Uberschreiten des Anstiegsschwellen- 
wertes (vbs) durch die die Betatigung des Brems- 
pedals reprasentierende GroBe der automatische 
Bremsvorgang dadurch fortgesetzt wird, daB bis 5 
zum Erfullen eines Abbruchkriteriums ein hdherer 
als der Stellung des Bremspedals entsprechender 
Bremsdruck erzeugt wird. 

27. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3 Oder 10 
21 

dadurch gekennzeichnet, 

daB die Bremsleuchten unabhSngig von dem 
Schalten des Bremslichtschalters (11, BLS) durch 
das AuslSsen des automatischen Bremsvorgangs 15 
in Betrieb genommen werden. 

28. Verfahren nach Anspruch 27, 
dadurch gekennzeichnet, 

daB der Betrieb der Bremsleuchten sich zumindest 20 
in der Zeit, in der das Bremspedal (12) nicht vom 
Fahrer betatigt ist von dem Normalbetrieb der 
Bremsleuchten sichtbar unterscheidet 

29. Verfahren nach einem der vorstehenden Ansprii- 25 
che, 

dadurch gekennzeichnet, 

daB nach dem Beenden des automatischen Brems- 
vorgangs durch Erfullen eines Abbruchkriteriums 
Oder nach dem Nichtubersteigen des Anstiegs- 30 
schwellenwertes innerhaib des dafur vorgesehe- 
nen Zeitintervalls in den Radbremsen der 
Bremsdruck eingesteuert wird, der der Stellung des 
Bremspedals entspricht. 

35 
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